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(54) Motorsteuerung fur ein Kraftfahrzeug mit Handschaltgetriebe 



(57) Die Erfindung betrifft eine Motorsteuerung fur 
ein Kraftfahrzeug mit einem (Otto-)motor und einem 
Handschaltgetriebe, wobei das Gaspedal mit einem 
Knickpunkt (K1, K2, K3) im Verlauf der Ruckstellkraft 
gegenuber der Pedalposition ausgestattet wird. Wenn 
sich das Gaspedal im Bereich vor dem Knickpunkt be- 
findet, wird der Motor in einem ersten Betriebsmodus 
betrieben, zum Beispiel mit einem stochiometrischen 
Luft-Kraftstoff-Verhaltnis. Nach Uberschreiten des 



Knickpunktes wird von der Motorsteuerung ein Uber- 
gang in einen zweiten Betriebsmodus freigegeben, z. B. 
ein Betrieb mit einem fetten Luft-Kraftstoff-Verhaltnis. 
Bei Bereitstellung von zwei Knickpunkten (K2, K3) im 
Kraftverlauf (II) des Gaspedals kann entsprechend zwi- 
schen drei Betriebsmodi differenziert werden, zum Bei- 
spiel zwischen einem stochiometrischen Betrieb mit 
Oder ohne vollstandig geoffneter Drosselklappe sowie 
einem fetten Betrieb. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Motorsteuerung fur 
ein Kraftfahrzeug mit einer Brennkraftmaschine, vor- 
zugsweise einem Ottomotor, und mit einem Handschalt- 
getriebe, enthaltend ein vom Fahrer zu betatigendes 
Gaspeda! mit mindestens einem Knickpunkt im Verlauf 
der Ruckstellkraft gegenuber dem Pedalweg, wobei die 
Motorsteuerung dahingehend ausgebildet ist, die 
Brennkraftmaschine in mindestens zwei verschiedenen 
Betriebsmodi zu betreiben. Ferner betrifft die Erfindung 
ein Verfahren zur Steuerung einer Brennkraftmaschine, 
insbesondereeines Ottomotors, in einem Kraftfahrzeug 
mit Handschaltgetriebe. 

[0002] In Kraftfahrzeug en mit einer Brennkraftma- 
schine mit Funkenzundung (Ottomotor) wird die Lei- 
stungsabgabe des Motors in der Regel uber ein Gaspe- 
da! vom Fahrer gesteuert. Das Gaspedal laftt sich aus- 
gehend von einer Ruheposition gegen eine Ruckstell- 
kraft verschieden weit vorschieben, wobei die angefor- 
derte Leistung proportional zum zuruckgelegten Pedal- 
weg zunimmt. Derzuruckgelegte Pedalweg des Gaspe- 
dals wird gemessen und einer Motorsteuerung mitge- 
teilt, welche durch Einstellung entsprechender 
Parameter - wie etwa der pro Arbeitstakt zugefuhrten 
Kraftstoffmenge - die Zielvorgabe des Fahrers zu errei- 
chen versucht. Femer kann die Motorsteuerung zwi- 
schen verschiedenen Betriebsmodi des Ottomotors um- 
schalten, insbesondere zwischen Betriebsmodi mit ma- 
gerem, mit stochiometrischem und/odermitfettem Luft- 
Kraftstoff-Gemisch. 

[0003] Der Zusammenhang zwischen dem zuruckge- 
legten Pedalweg eines Gaspedals und der erzeugten 
Ruckstellkraft ist in der Regel stetig und ohne Knicke. 
Aus der GB 2 339 841 A ist jedoch auch ein Gaspedal 
bekannt, bei welchem der Verlauf der Ruckstellkraft ge- 
genuber dem zuruckgelegten Pedalweg einen Knick- 
punkt aufweist. Das heiftt, daB der Anstieg der Ruck- 
stellkraft vor dem Knickpunkt weniger steil als hinter 
dem Knickpunkt verlauft und/oderdaB die Ruckstellkraft 
am Knickpunkt sprunghaft zunimmt. Mechanisch wird 
dieses Verhalten dadurch erzeugt, daft das Gaspedal 
bei der Position des Knickpunktes an eine zweite (ge- 
gebenenfalls vorgespannte) Ruckstellfeder anstoftt, 
welche bei einer weiteren Bewegung des Gaspedals ei- 
ne zusatzliche Ruckstellkraft erzeugt. Der beim Betati- 
gen des Gaspedals wahrnehmbare Knickpunkt dient 
gemaft der GB 2 339 841 A dazu, ein vom Fahrer vor- 
gegebenes Geschwindigkeitsmaximum besser einhal- 
ten zu konnen. Dies geschieht dadurch, daB die Motor- 
steuerung eine Bewegung des Gaspedals zwischen der 
Ruheposition und dem Knickpunkt auf den Geschwin- 
digkeitsbereich vom Stillstand bis zur maximalen vorge- 
gebenen Geschwindigkeit abbildet, und daB uber der 
vorgegebenen maximalen Geschwindigkeit liegende 
Geschwindigkeiten nurdann angesteuert werden, wenn 
der Fahrer das Gaspedal uber den Knickpunkt hinaus 
durchtritt. 



[0004] Des weiteren ist es von Fahrzeugen mit Auto- 
matikgetriebe bekannt, gegen Ende des Pedafweges ei- 
nen Knickpunkt im Verlauf der Ruckstellkraft vorzuse- 
hen, um hierdurch ein sogenanntes Kick-down Verhal- 

5 ten zu erzeugen, bei welchem der Motor maximale Lei- 
stung erbringt und das Automatikgetriebe in einen mog- 
lichst kleinen Gang heruntergeschaltet wird. 
[0005] Vor diesem Hintergrund war es Aufgabe der 
vorliegenden Erfindung, eine Motorsteuerung und ein 

10 Verfahren bereitzustellen, bei welcherbzw. bei welchem 
der Fahrer eines Kraftfahrzeuges mit Handschaltgetrie- 
be eine verbesserte Kontrolle uber den Motor ausuben 
kann. 

[0006] Diese Aufgabe wird durch eine Motorsteue- 
15 rung mit den Merkmalen des Anspruchs 1 sowie durch 
ein Verfahren mit den Merkmalen des Anspruchs 8 ge- 
lost. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Unteran- 
spruchen enthalten. 

[0007] Die erf indungsgemafte Motorsteuerung fur ein 

20 Kraftfahrzeug mit einer Brennkraftmaschine, insbeson- 
dere einem Ottomotor, und mit einem Handschaltgetrie- 
be enthalt ein vom Fahrer zu betatigendes Gaspedal, 
das mindestens einen Knickpunkt im Verlauf der Ruck- 
stellkraft gegenuber dem Pedalweg aufweist. Am Knick- 

25 punkt andert sich definitionsgemaft der Verlauf der 
Ruckstellkraft sprunghaft und/oderdieser weistdortver- 
schiedene linksseitige und rechtsseitige Ableitungen, d. 
h. verschiedene Steilheiten, auf. Insbesondere kann die 
Ruckstellkraft aus Richtung der Ruheposition gesehen 

30 vor dem Knickpunkt weniger steil ansteigen als hinter 
dem Knickpunkt. Die Motorsteuerung ist ferner derart 
ausgebildet, daft diese die Brennkraftmaschine in min- 
destens zwei verschiedenen Betriebsmodi betreiben 
kann. Dabei ist die Motorsteuerung dadurch gekenn- 

35 zeichnet, daft bei einer Stellung des Gaspedals zwi- 
schen der Ruheposition und dem Knickpunkt nur der er- 
ste Betriebsmodus angenommen wird. Der Begriff "Be- 
triebsmodus" ist hierbei und im Folgenden in einem wei- 
ten Sinne zu verstehen und kann insbesondere auch 

^0 mehrere verschiedene spezielle Betriebsarten des 
Kraftfahrzeuges beinhalten. 

[0008] Durch die beschriebene Motorsteuerung er- 
halt der Fahrer einen grofteren Einfluft auf das Verhal- 
ten des Motors, da er durch die Stellung des Gaspedals 

45 selbst beeinflussen kann, ob der Motor nur im ersten 
Oder je nach Umstanden auch im zweiten Betriebsmo- 
dus betrieben wird. Die Differenzierung zwischen die- 
sen Betriebsmodi wird dem Fahrer durch den Knick- 
punkt im Verlauf der Ruckstellkraft des Gaspedals er- 

50 moglicht, da er diesen Knickpunkt beim Betatigen des 
Gaspedals spiiren kann, ohne daft dies jedoch storend 
wirkt. Vielmehr liefert das Erreichen des Knickpunktes 
dem Fahrer nur die Information, daft bei einem weiteren 
Durchtreten des Gaspedals der Motorsteuerung die 

55 Moglichkeit eroffnet wird, bei Bedarf in den zweiten Be- 
triebsmodus umzuschalten. Will der Fahrer dieses Um- 
schalten in den zweiten Betriebsmodus verhindern, so 
kann erein weiteres Durchtreten des Gaspedals unter- 
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lassen und seine Steuerung allein im Bereich vor dem 
Knickpunkt ausuben. Gegebenenfalls kann die Motor- 
steuerung auch derart ausgebildet sein, daB jenseits 
des Knickpunktes nur der zweite Betriebsmodus ange- 
nommen werden kann. 

[0009] Welche Betriebsmodi die Motorsteuerung 
diesseits und jenseits des Knickpunktes des Gaspedals 
annehmen kann, hangt von den Bedingungen des je- 
weiligen Kraftfahrzeuges ab. Insbesondere kann derer- 
ste Betriebsmodus, welcher vor dem Knickpunkt ange- 
nommen wird, einen Motorbetrieb mit einem stochiome- 
trischen Luft-Kraftstoff-Verhaltnis beinhalten. Der Be- 
trieb des Motors in einem stochiometrischen Zustand 
weist den Vorteil auf, daB der Kraftstoffverbrauch ver- 
haltnismaBig gering gehalten wird. Femertreten verrin- 
gerte Schadstoffemissionen auf, da ein in der Regel im 
Abgassystem des Motors vorgesehener Dreiwegekata- 
lysatorbei stochiometrischem Luft-Kraftstoff-Verhaltnis 
erheblich wirksamer ist als bei hiervon abweichenden 
Verhaltnissen. 

[0010] Der zweite Betriebsmodus, welcher nur jen- 
seits des Knickpunktes angenommen werden kann, 
kann insbesondere ein Motorbetrieb mit einem fetten 
Luft-Kraftstoff-Verhaltnis sein. Ein fettes Luft-Kraftstoff- 
Verhaltnis dient der Vollastanreicherung des Motors zur 
Erzeugung einer hoheren Motorleistung. Die hohere 
Leistung wird dabei, wie bereits erlautert, durch einen 
hoheren Kraftstoffverbrauch und durch hohere Emissio- 
nen erkauft. Durch die Begrenzung eines derartigen 
zweiten, fetten Betriebsmodus auf den Betatigungsbe- 
reich des Gaspedals jenseits des Knickpunktes wird es 
dem Fah rer ermoglicht, die Nachteile eines derartigen 
Motorbetriebes zu vermeiden, wenn er nicht unbedingt 
eine hohere Motorleistung benotigt. 
[0011] GemaS einer Weiterbildung der Motorsteue- 
rung weist das Gaspedal zwei Knickpunkte im Verlauf 
der Riickstellkraft gegenuber dem Pedalweg auf. Das 
heiBt, daB die Riickstellkraft von der Ruheposition des 
Gaspedals aus gesehen hinter dem ersten Knickpunkt 
steiler verlauft als vor dem ersten Knickpunkt und/oder 
daB diese dort einen ersten Sprung aufweist, und daB 
die Riickstellkraft von der Ruheposition des Gaspedals 
aus gesehen hinter dem zweiten Knickpunkt steiler ver- 
lauft als vor dem zweiten Knickpunkt und/oder daB die- 
se dort einen zweiten Sprung aufweist. Ferner ist die 
Motorsteuerung dahingehend ausgebildet, die Brenn- 
kraftmaschine in mindestens drei verschiedenen Be- 
triebsmodi zu betreiben, wobei bei einer Stellung des 
Gaspedals vor dem ersten Knickpunkt nur der erste Be- 
triebsmodus, und bei einer Stellung des Gaspedals vor 
dem zweiten Knickpunkt nur der erste oder zweite Be- 
triebsmodus angenommen werden. Der dritte Betriebs- 
modus tritt daher allenfalls jenseits des zweiten Knick- 
punktes auf. Vorzugsweise ist der erste Betriebsmodus 
auf die Position des Gaspedals vor dem ersten Knick- 
punkt und/oder der zweite Betriebsmodus auf die Posi- 
tion des Gaspedals zwischen dem ersten Knickpunkt 
und dem zweiten Knickpunkt beschrankt. Bei einer der- 



artigen Motorsteuerung besitzt der Fahrer somit eine 
noch weitergehende Kontrolle uber das Verhalten sei- 
nes Kraftfahrzeuges, da er je nach Stellung des Gaspe- 
dals einen Ubergang in den zweiten bzw. dritten Be- 
5 triebsmodus der Motorsteuerung erlauben kann oder 
nicht. Der Ubergang zwischen den Zulassigkeitsberei- 
chen fur die Betriebsmodi wird dabei durch die Knick- 
punkte im Verlauf der Ruckstellkrafte fur den Fahrer gut 
wahrnehmbar. 

10 [0012] Bei der zuletzt erlauterten Ausgestaltung der 
Motorsteuerung mit drei Betriebsmodi kann der erste 
Betriebsmodus insbesondere ein Motorbetrieb mit ei- 
nem stochiometrischen Luft-Kraftstoff-Verhaltnis sein, 
wobei die Drosselklappe in derLuftzufuhrzum Motorzu- 

15 mindest teilweise geschlossen ist. Das teilweise Schlie- 
Ben der Drosselklappe bedingt eine Begrenzung der 
Motorleistung und dam it des Kraftstoffverbrauchs. 
Durch eine Beschrankung auf den ersten Betriebsmo- 
dus kann der Fahrer somit sicherstellen, daB ein beson- 

20 ders okonomischer Betrieb des Kraftfahrzeuges erfolgt. 
[0013] Der zweite Betriebsmodus einer Motorsteue- 
rung mit drei Betriebsmodi kann insbesondere der Mo- 
torbetrieb mit einem stochiometrischen Luft-Kraftstoff- 
Verhaltnis bei vollstandig geoffneter Drosselklappe 

25 sein. Die vollstandige Offnung der Drosselklappe be- 
wirkt, daB der Motor die im stochiometrischen Betrieb 
maximale Leistung erzeugt. Durch Beibehaltung der 
Stochiometriewird jedoch gleichzeitig ein verhaltnisma- 
Big kraftstoffsparender Betrieb und eine Minim ierung 

30 der schadlichen Emissionen sichergestellt. Der Fahrer 
kann die gezielte Annahme bzw. Freigabe eines derar- 
tigen zweiten Betriebsmodus somit verwenden, um bei 
verhaltnismaBig guter Kraftstoffausnutzung und bei ge- 
ringen Emissionen eine hohe Motorleistung zu erzielen. 

35 [0014] Weiterhin kann bei einer Motorsteuerung mit 
drei Betriebsmodi der dritte Betriebsmodus den Motor- 
betrieb mit einem fetten Luft-Kraftstoff-Verhaltnis bein- 
halten. Eine derartige Anreicherung des Luft-Kraftstoff- 
Gemisches fuhrt dazu, daB der Motor seine maximale 

*o Leistung abgibt. Der Fahrer kann dabei einen solchen, 
hinsichtlich der Kraftstoffausnutzung und der Emissio- 
nen ungiinstigen Betriebsmodus gezielt auf die Falle 
beschranken, in denen er die maximale Motorleistung 
unbedingt benotigt. 

45 [0015] Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren zur 
Steuerung einer Brennkraftmaschine wie insbesondere 
eines Ottomotors in einem Kraftfahrzeug mit Hand- 
schaltgetriebe. Bei dem Verfahren wird die Brennkraft- 
maschine nur in einem ersten Betriebsmodus betrieben, 

so wenn sich das Gaspedal des Kraftfahrzeuges von der 
Ruheposition aus gesehen vor einer vorbestimmten, 
vom Fahrer wahrnehmbaren Position befindet, und die 
Brennkraftmaschine wird optional weiterhin in einem 
zweiten Betriebsmodus betrieben, wenn sich das Gas- 

55 pedal von der Ruheposition aus gesehen jenseits der 
genannten vorbestimmten Position befindet. Bei dem 
erfindungsgemaBen Verfahren kann der Fahrer somit 
nicht nur EinfluB auf die vom Motor abgegebene Lei- 
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stung nehmen, sondern gleichzeitig auch auf den Be- 
triebsmodus, unter welchem diese Leistung erzeugt 
wird. Wenn der Fahrer die Auswahl des zweiten Be- 
triebsmodus durch die Motorsteuerung nicht zulassen 
mochte, kann er sich bei der Betatigung des Gaspedals 
auf den Bereich vor der vorbestimmten Position be- 
schranken. 

[0016] Bei einer Weiterbildung des Verfahrens wird 
an der vorbestimmten Position des Gaspedals ein 
Sprung und/oder jenseits der vorbestimmten Position 
des Gaspedals ein steilerer Anstieg der Ruckstellkraft 
gegenuberdem Pedalweg erzeugt als diesseits der vor- 
bestimmten Position. Das heiBt, da(3 der Verlauf der 
Riickstellkraft gegenuber dem Pedalweg einen Knick- 
punkt an der vorbestimmten Position aufweist, welcher 
fur den Fahrer bei der Betatigung des Gaspedals spur- 
bar ist, ihn jedoch in keiner Weise stort. 
[0017] Der erste Betriebsmodus der Brennkraftma- 
schine kann dadurch gekennzeichnet sein, daft in die- 
sem ein stochiometrisches Luft-Kraftstoff-Verhaltnis 
verwendet wird, wahrend im zweiten Betriebsmodus 
vorzugsweise ein fettes Luft-Kraftstoff-Verhaltnis ange- 
wendet wird. Ein stochiometrisches Verhaltnis fuhrt 
zwarzu etwas geringeren Motorleistungen, hat jedoch 
den Vorteil besserer Kraftstoffausnutzung und geringe- 
rer Emissionen. 

[0018] Das erlauterte Verfahren schlieBt auch das 
Vorhandensein mehrerer vorbestimmter Positionen der 
erlauterten Art ein. 

[0019] Im Folgenden wird die Erfindung anhand der 
Figuren beispielhaft naher erlautert. 
Es zeigen: 

Figur 1 zwei beispielhafte Verlaufe der Ruckstellkraft 
gegenuber der Position eines Gaspedals und 

Figur 2 Drehmoment und Leistung eines Ottomotors 
in Abhangigkeit von der Motordrehzahl fur 
verschiedene Luft-Kraftstoff-Verhaltnisse. 

[0020] GemaB einer bevorzugten Ausgestaltung der 
vorliegenden Erfindung wird in einem Kraftfahrzeug mit 
Handschaltgetriebe die Riickstellkraft, welche auf das 
Gaspedal wirkt, mit mindestens einem Knickpunkt oder 
"Druckpunkt" versehen. Figur 1 zeigt diesbezuglich 
zwei beispielhafte Verlaufe der Ruckstellkraft F gegen- 
iiber der Pedalposition x (jeweils gemessen in Prozent 
des zugrundeliegenden Wertebereiches). 
[0021] In dem gestrichelt gezeichneten Verlauf I ist 
gegen Ende der Pedalposition, d.h. bei ca. 95 % des 
Pedalweges x, ein Knickpunkt K1 mit einem Sprung der 
Ruckstellkraft F vorgesehen. Vor dem Knickpunkt K1 
steigt die Ruckstellkraft F linear mit einer bestimmten 
Steigung an, und am Knickpunkt K1 vollzieht diese ei- 
nen Sprung, um anschlieBend mit etwa derselben Stei- 
gung weiter bis auf 100 % anzusteigen. 
[0022] Bei dem mit der durchgezogenen Kurve II dar- 
gestellten Verlauf sind zwei Knick- bzw. Sprungpunkte 



K2, K3 vorgesehen, wobei der erste Punkt K2 bei ca. 
90 % des Pedalweges x und der zweite Punkt K3 bei 
ca. 95 % des Pedalweges x liegt. 
[0023] Selbstverstandlich konnen auch andere Ver- 
5 laufe als die in Figur 1 dargestellten vorgesehen wer- 
den, insbesondere auch solche, bei denen an den 
Knickpunkten kein Sprung, sondern ein Wechsel der 
Steilheit der Ruckstellkraft F vorliegt. 
[0024] Die durch die Knickpunkte vorbestimmten Pe- 

10 dalpositionen konnen dazu verwendet werden, dem 
Fahrer eine groBere Kontrollmoglichkeit uber den Mo- 
torbetrieb zu geben. Insbesondere kann das Uber- 
schreiten eines Knickpunktes bedeuten, daB eine be- 
stimmte Funktion der Motorsteuerung gezielt ausgelost 

15 bzw. verhindert wird. 

[0025] Bei einer derartigen auszulosenden bzw. zu 
verhindernden Funktion der Motorsteuerung kann es 
sich insbesondere um die Vollastanreicherung eines Ot- 
tomotors handeln. Die Vollastanreicherung bedeutet, 

20 das der Ottomotor mit einem fetten Luft-Kraftstoff-Ver- 
haltnis X < 1 betrieben wird. Durch die Vollastanreiche- 
rung erhoht sich der Kraftstoffverbrauch, und die Emis- 
sionen des Kraftfahrzeuges nehmen zu, da die Emissi- 
onsreduzierung uber einen Dreiwegekatalysator im an- 

25 gefetteten Betrieb weniger wirksam ist als bei einem 
stochiometrischen Luft-Kraftstoff-Verhaltnis. 
[0026] Die Abhangigkeit des Motordrehmoments T 
und der Motorleistung P vom Luft-Kraftstoff-Verhaltnis 
X ist in Figur 2 dargesteilt. Die linke vertikale Achse so- 

30 wie die Kurven 1 , 2 und 3 stellen dabei das vom Motor 
erzeugte Drehmoment Tdar, wahrend die rechte verti- 
kale Achse und die Kurven 4, 5 und 6 die Motorleistung 
P wiedergeben. Auf der horizontalen Achse ist die je- 
weilige Drehzahl ndes Motors in U/min aufgetragen. 

35 [0027] Die gestrichelten Kurven 2 bzw. 5 entsprechen 
einem Betrieb mit einem stochiometrischen Luft-Kraft- 
stoff-Verhaltnis (X = 1), wahrend die jeweils oberen Kur- 
ven 1 bzw. 4 einem Betrieb mit einem fetten Luft-Kraft- 
stoff-Verhaltnis (X < 1) entsprechen. Die jeweils unteren 

40 Kurven 3 bzw. 6 entsprechen einem besonders kraft- 
stoffsparenden Betrieb mit gedrosselter Luftzufuhr. 
[0028] Wie aus den Kurvenverlaufen 1 - 6 hervorgeht, 
ist der Gewinn an Drehmoment bzw. Leistung bei einem 
Ubergang von einem stochiometrischen zu einem fetten 

45 Luft-Kraftstoff-Verhaltnis relativ gering, so da3 ein Fah- 
rer bei einer Beschrankung auf einen stochiometrischen 
Motorbetrieb nur auf wenig Leistung verzichten muG. 
[0029] Eine andere Funktion, welche bei einem Otto- 
motor mit einer elektrischen Drosselklappe an den 

so Knickpunkt im Weg des Gaspedals gekoppelt werden 
kann, ist eine Begrenzung der maximalen Motorleistung 
zur Kraftstoffeinsparung. Auf diese Weise laBt sich ein 
sog. "Okomodus" realisieren. In vorteilhafter Weise wird 
dabei ein zweifach gestufter Verlauf der Ruckstellkraft 

55 des Gaspedals entsprechend Kurve II von Figur 1 ver- 
wendet. Bei Uberwindung der ersten Stufe K2 wird die 
Drosselklappe unter Beibehaltung des stochiometri- 
schen Betriebes (X = 1) voll geoffnet, was in Figur 2 ei- 
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nem Ubergang von den Kurven 3 bzw. 6 zu den Kurven 
2 bzw. 5 entspricht. Bei einem Uberwinden des zweiten 
Knickpunktes K3 wird dann zusatzlich das Luft-Kraft- 
stoff-Gemisch leistungsoptimal eingestellt, was in Figur 
2 einem Ubergang von den Kurven 2 bzw. 5 auf die Kur- s 
ven 1 bzw. 4 entspricht. 



Patentansprtiche 

w 

1. Motorsteuerung fur ein Kraftfahrzeug mit einer 
Brennkraftmaschine, vorzugsweise einem Ottomo- 
tor, und mit einem Handschaltgetriebe, enthaltend 
ein von dem Fahrer des Kraftfahrzeugs zu betati- 
gendes Gaspedal mit mindestens einem Knick- '5 
punkt im Verlauf der Ruckstellkraft gegenuber dem 
Pedalweg, wobei die Motorsteuerung dahingehend 
eingerichtet ist, die Brennkraftmaschine in minde- 
stens zwei verschiedenen Betriebsmodi zu betrei- 
ben, 20 

dadurch gekennzeichnet, daB 
bei einer Stellung des Gaspedals zwischen seiner 
Ruheposition und dem Knickpunkt nur der erste Be- 
triebsmodus angenommen wird. 

25 

2. Motorsteuerung nach Anspruch 1 , 

dadurch gekennzeichnet, daB 

der erste Betriebsmodus einen Motorbetrieb mit ei- 
nem stochiometrischen Luft-Kraftstoff-Verhaltnis 
umfasst. 30 

3. Motorsteuerung nach Anspruch 1 oder 2, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

der zweite Betriebsmodus einen Motorbetrieb mit 
einem fetten Luft-Kraftstoff-Verhaltnis umfasst. 35 



der zweite Betriebsmodus einen Motorbetrieb mit 
einem stochiometrischen Luft-Kraftstoff-Verhaltnis 
bei vollstandig geoffneter Drosselklappe umfasst. 

7. Motorsteuerung nach einem der Anspriiche 4 bis 6, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

der dritte Betriebsmodus einen Motorbetrieb mit ei- 
nem fetten Luft-Kraftstoff-Verhaltnis umfasst. 

8. Verfahren zur Steuerung einer Brennkraftmaschi- 
ne, vorzugsweise eines Ottomotors, in einem Kraft- 
fahrzeug mit Handschaltgetriebe, 

dadurch gekennzeichnet, daB 
die Brennkraftmaschine nur in einem ersten Be- 
triebsmodus betrieben wird, wenn sich das Gaspe- 
dal vor einer vorbestimmten, vom Fahrer wahr- 
nehmbaren Position befindet, und dass die Brenn- 
kraftmaschine in einem zweiten Betriebsmodus be- 
trieben werden kann, wenn sich das Gaspedal jen- 
seits der vorbestimmten Position befindet. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

jenseits der vorbestimmten Position des Gaspedals 
ein steilerer Anstieg der Ruckstellkraft gegenuber 
dem Pedalweg und/oder ein Sprung in der Ruck- 
stellkraft vorgesehen ist. 

10. Verfahren nach Anspruch 8 Oder 9, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

die Brennkraftmaschine im ersten Betriebsmodus 
mit einem stochiometrischen und im zweiten Be- 
triebsmodus mit einem fetten Luft-Kraftstoff-Ver- 
haltnis betrieben wird. 



4. Motorsteuerung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

das Gaspedal zwei Knickpunkte im Verlauf der 
Ruckstellkraft gegenuber dem Pedalweg aufweist, 40 
und dass die Motorsteuerung dahingehend ausge- 
bildet ist, die Brennkraftmaschine in mindestens 
drei verschiedenen Betriebsmodi zu betreiben, wo- 
bei in einer Stellung des Gaspedals vor dem ersten 
Knickpunkt nur der erste Betriebsmodus und in ei- 45 
ner Stellung des Gaspedals vor dem zweiten Knick- 
punkt nur der erste oder der zweite Betriebsmodus 
angenommen wird. 

5. Motorsteuerung nach Anspruch 4, so 

dadurch gekennzeichnet, daB 

der erste Betriebsmodus einen Motorbetrieb mit ei- 
nem stochiometrischen Luft-Kraftstoff-Verhaltnis 
bei zumindest teilweise geschlossener Drossel- 
klappe umfasst. 55 

6. Motorsteuerung nach Anspruch 4 oder 5, 

dadurch gekennzeichnet, daB 
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